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Ein Beitrag zur Geschichte der internationalen Zusammenarbeit im 
Seezeichenwesen bis zur Gründung der Association Internationale 
de Signalisation Maritime/International Association of Lighthause 
Authorities (AISM/IALA) 1955/57 
VoN GERHARn WIEDEMANN 
Teil I: Von den Anfängen bis zu den SchiHahnskongressen der 
AIPCN/PIANC nach dem Ersten Weltkrieg 1923, 1926 
1. Die Anfänge 
1. 1. Congres International des Travaux Maritimes, Paris 1889 
Die Einfü hrung der Dampfmaschine und der Sc hraube als Antriebsmittel für Sc hi ffe machte 
die Sc hi ffa hn unabhängig von Wind und Wetter. Liniensc hiffa hrt, Postlinien und Auswande­
rerverke hr von Europa nac h Amerika, das heißt regelmäßige und sc hnellere Verbindungen 
zwisc hen Hä fen ent fernter Länder wurden möglic h. Sie waren eine neue Ersc heinung neben 
dem bis da hin üblichen »Handels-Schi ffsverkehr«. Dadurc h entstand Bedarf an neuen Wegen 
an den Küsten und über die Meere. Sie mußten von den Schiffen leic ht und sic her befa hren 
werden können, also auch bezeichnet sein. Die Industrialisierung brac hte außerdem ein 
Bedürfnis nach mehr und geeignetem Transportraum für den Austausc h von Erzeugnissen und 
die Versorgung mit Roh- und Betriebsstoffen, wie Erze und Kohle. Das Sc hi ff konnte mit der 
neuen Tec hnik des Sta hlbaus und dem Kra ftantrieb dem angepaßt werden. Dies brachte eine 
Änderung der Struktur der Sc hiffa hrt. Die Eröffnung des Suez- Kanals 1869 endlich trug 
er heblic h zum Ende der Segelschiffa hn bei.1 Mit dieser Entwicklung wüc hs aber auc h das 
Problem Sicher heit und Sic herung der Sc hiffahrt. 
An Seezeichen standen seit Beginn des 19.Jahr hunderts die sc hon entwickelten Tonnen und 
Leuc htfeuer an Land sowie die ersten Feuersc hi ffe zur Verfügung.2 Tonnenkörper und Ketten 
waren handwerklic he Arbeiten. Die Leuc htfeuer wurden von offenen Feuern auf Öllampen 
mit Parabolspiegeln oder 2-3 Doc htlampen und Fresneloptiken (A. Fresnel1788-1827) umge­
stellt. Man konnte dadurc h nun mehr Leuchttürme einsetzen, da sie leic hter zu bauen und 
ein fac her zu bedienen waren als die offenen Feuer (Blüsen). Die Baukunst hatte außerdem 
solche Fortsc hritte gemacht, daß man Türme auc h an unzugänglic heren Stellen vor der Küste 
bauen konnte. 
Die wachsende Zahl der Seezeic hen und i hre steigende Bedeutung er forderten Organisatio­
nen, die einen sic heren Betrieb dieser Anlagen gewä hrleisten konnten. So entwickelten sic h 
auch in der Mitte des Ja hr hunderts die Seezeichenverwaltungen stark in i hrer Organisations­
form. In den USA3 wurde, nachdem 1789 die Seezeic hen zu einer Aufgabe der zentralen 
Regierung erklärt waren, 1852 wegen der starken Zunahme der Seezeic hen eine stra ffere 
Organisation, ,, T he Lighthause Board<< , eingeric htet. J apan4 bildete 1868 zum ersten Mal eine 
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Der Eiffelturm 1889. (Foto 
Abron, Ville de Paris) 
z entral e S eez eichenverwaltung für s ein e Küst en. Deutsc hland unterstellte 1871 all e Seez eic hen 
d er Länder d er zentral en R eic hsaufsicht, und in England5 werd en di e za hlr eichen privaten 
L euchttürm e dem sc hon seit d em 16.Ja hr hundert b est ehenden Trinity House überg eb en. 
Frankr eich hatte b ereits mit B eginn d es Jahrhunderts eine moderne t echnische V erwaltung, di e 
auc h für di e S eez eichen verantwortlich war. August Fr esn el war 1824 d er erste Leiter di eses 
Dienstes. 
Dies e  in vielen Ländern entstanden en S eez eichenorganisationen sahen sich n eb en d em 
sicher en B etrieb der immer steigenden Zahl d er Anlagen vor di e Aufgabe gest ellt, di e Forde­
rungen d er neu en Schiffa hn nach sic her er Fa hrt zu erfüll en. Sie war en dann auc h diej enigen, 
d en en d er Fortschritt in Tec hnik und B etri eb d er Seez eichen in d er 2. Hälfte d es Ja hr hunderts 
zu verdanken ist. 
Aus dieser Situation heraus entstand ein B edürfnis nach Erfa hrungsaustausch und Informa­
tion üb er Techniken und n eu e  industriell e Erz eugniss e auch in d en Kreis en dies er S eez eichen­
dienste. 
Dieses B edürfnis wurde damals allgemein, da and ere  Informationswege noch nicht entwik­
k elt war en, durc h Weltausst ellung en6, auf d enen auch Fachtagungen abgehalten wurden, 
b efri edigt. Die erste Weltausstellung war 1851 in London abg ehalt en worden. Nac h v ersc hie­
d en en ander en kam es so auc h zu d er Weltausst ellung in Paris 1889. Auch in Paris war en 
Fachtagungen vorges ehen. Si e sollten Gel egenheit zu technischen Diskussion en und zur 
B esic htigung der ausgestellten Industri eerz eugnisse geben. 
Dies wurde der Anfang d er int ernationalen Zusamm enarbeit im S eez eichenw es en. 
Durch Arret ministeri el vom 24. 12. 18887 wurd e in Paris ein Organisationsbüro für ein en 
»Congres International des Travaux Maritim eS<< gebildet, der wä hr end d er Ausst ellung vom 
20. bis 25. Septemb er 1889 stattfinden sollt e. Zum L eiter des Büros wurde der mit der Führung 
d es französischen Seez eic hendienstes b eauftragt e lnspecteur General d es Ponts et C haussees 
B ernard b est ellt. Sein S ekr etär wurde C harles Ribier e, Ingenieur von Phar es et Balis es. Es ist 
da her nicht zu verwundern, w enn als T hemen der Tagung Hafenbau und Seez eichen vorg e­
sc hlagen waren. Dies e  Zusamm enfassung entsprach im übrigen der damaligen B ehandlung d er 
F 
Oben: Fresnels erste Idee. -
Rec hts : Leuchtturm Kannon­
zaki, erbaut 1869. (Foto MSA, 
Japan) 
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Seezeic hen in Le hrbüc hern8 (G. Hagen 1793-1884). Seebau um faß te die Kons truktion von 
Ha fenbauten, Molen und Zufa hrten, aber auch den Bau von Leuchttürmen und Baken, den 
damals wesen tlichen tec hnischen Anlagen im Seezeichenwesen. Außerdem wurden in der 
2. Häl fte des 19.Ja hr hunderts in aller Wel t viele Leuchttürme gebau t.9 
Der Kongreß wurde vom 20. bis 25. September in Paris abgehal ten. 243 Teilnehmer waren 
gekommen. Ehrenpräsidenten wurden der Marineminister und der Minister der öffen tlichen 
Arbei ten. Das Organisa tionsbüro überna hm die Aufgaben des Tagungsbüros und wurde 
hierfür durc h ausländische Mi tglieder zu Beginn der Tagung ergänz t, wie den C hefingenieur 
des Trini ty House, Sir J ames Douglass, den Direktor der griec hisc hen Seezeic henverwaltung, 
Marcopoulos, und Vertre ter von anderen Wasserbauverwal tungen. Teilnehmer kamen un ter 
anderem aus Por tugal, Spanien, I talien, Ungarn, Türkei, Chile, Brasilien, Mexiko und Nica­
ragua. 
Für den Seezeic henteil der Tagung lagen 2 Beiträge10 vor : 
- Fleisc her (1854-1893), lnspecteur e t  Ingenieur en Che f  des P hares de Danemark : Les 
c harac teres des feux e t  des signaux de brume qui leur son t associes; 
Charles Ribiere (1854-19 21), Ingenieur des P hares et Balises, Paris : Note sur !es feux 
flottants. 
Sie gaben Anlaß, nicht nur Baufragen, sondern auch gerade die damals neuen spezifisc hen 
seeze ic hentec hnisc hen Probleme zu erör tern. So en twickelte sic h eine Diskussion über Aus­
wa hl der Lichtersc heinungen der Leuchtfeuer, der Kennungen, die durc h die Technik neuer 
Lic htquellen und Optiken je tz t  möglic h geworden waren. 
Für die mi t den ebenfalls neuen, krä ftigen masc hinellen Schallsendern möglic hen Schallzei­
c hen, z .  B. nach dem Morsealphabe t, sc hlug Fleischer ( D K) Ric htlinien vor, um > > Unordnung 
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Links: Leuchtturm Bisbop Rock, erbaut 1887. (Foto Gibson). - R echts: Feuerschiff R uY­
TINGEN 
und Widersprüche<< mit d en K ennungen der L euchtf euer zu verm eiden. Di es war w egen d er 
sc hn ell wachs enden Zahl d er Sc hallsignal e an den Küsten der USA und Europas akut ge­
worden. 
Fleischer brac ht e  auch klar e Vorschläge für L eitfeu er (dir ection light, USA : single station 
range light ). Si e sollten ein en w eiß en L eitsektor, eingera hmt durch ein en roten und grün en 
Warnsektor, hab en. Auch Ric htf eu er (l eading light, USA: range light) mit Ober - und Unter­
f eu er wurden von i hm erwähnt. 
C h. Ribier e gab ein e  eingehende B eschr eibung des n eu en F eu erschiffs RuYTINGEN. Es hatte 
erstmals einen Motor zur eig en en Fortbew egung b ekomm en. Über di e Wa hl von Gas- oder 
elektrischen Lampen und di e günstige Gestaltung der optischen Mittel wurde l eb haft disku­
ti ert. Die Fr esn eloptik dies es F eu erschiffs war, wohl auch zum ersten Mal für ein F eu erschiff, 
in ein er schütz enden >>Latern e«, wie sie sonst auf L euc httürmen üblich ist, untergebrac ht und, 
um b ei Schiffsbewegung en i hr e  senkrec ht e  Lage sic herzustell en, kardanisch aufg ehängt. All e 
angesprochen en T hem en wurd en durch Diskussionsbeiträg e der Teilnehm er ergänzt. 
D er Wunsch ein es Teiln ehmers, hi er di e Farbe d er Lichter für di e Fa hrwassers eiten f estzule­
gen, wurde mit d em Hinweis auf di e im gl eichen Jahr in Washington vorgesehen e  R egi erungs­
konfer enz üb er Seefragen abgelehnt. Man war sich des Charakters d es Paris er Kongr esses als 
ein es Ortes d es reinen Erfahrungsaustausches b ewußt. 
N eben Sitzungen sa h d er Kongr eß B esichtigungen von Hafen- und S eez eic henanlagen sowie 
von Industri eb etrieb en vor. Vom 26. S ept ember bis 2. Oktob er konnten Boulogne, Calais, 
Dürrkirchen und Bordeaux, Rochefort und La Rochelle b esuc ht werden. Wä hr end d er Sit­
zungstage gab es Fü hrungen durch di e Weltausstellung und durch die F ertigungsstätt en einiger 
Firmen in Paris. 
D er Kongr eß war ein Erfolg. Es wurde geb eten, den >>Congres International d es Travaux 
Maritimes« zu ein er Dau er einrichtung zu machen, analog zu d en schon s eit m ehr er en Ja hr en 
bestehenden Kongr ess en für Eisenba hn en und für Binnensc hiffahrt. Es hi eß: Die Ingenieure 
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der verschiedenen Länder sollten sich von Zeit zu Zeit treffen, Erfahrungen austauschen und 
Grundsätze formulieren, die für Befeuerung, Betonnung und Ausrüstung der Häfen wün­
schenswert wären ( qu 'il serait desirable de suivre dans l'eclairage, le balisage et l'amenagement 
des ports). Hierfür solle eine »Commission Permanent<< in Paris unter Leitung des Präsidenten 
dieses Kongresses und 2-3 Mitgliedern jedes Landes zur Vorbereitung der näc hsten Konferenz 
gebildet werden. Der Vorsc hlag wurde mit der Formulierung einstimmig angenommen: Sitz 
der Kommission Paris, Ort der Kongresse wechselnd, damit Besichtigungen in verschiedenen 
Ländern möglic h seien. 
1. 2. I ntemational Maritime Congress London 1893 
Eine folgende Zusammenkunft fand sc hon vom 18. bis 2l.Juni 1893 in London11 statt. Es 
wurde in das Haus der » Institution of Civil Engineers<< zum »>nternational Maritime Con­
gress<< eingeladen. Die T hemen waren diesmal differenzierter: 
I. Harbours and Breakwaters 
I I. Docks 
I I I. S hipbuilding and Marine Engineering 
IV.  Light houses, Buoys, Fog Signals etc. 
Jedes T hema wurde getrennt in gleic hzeitig stattfindenden Sitzungen behandelt. Für Seezei­
c hen standen also diesmal 4 Tage zur Verfügung. 
Die Tagung war auf den Erfa hrungen von Paris aufgebaut. Präsident wurde Lord Brassey. 
Einer der Vicepräsidenten war Lord Kelvin (1824-1907). Man kann daraus sc hließen, welc h 
hohes Ansehen der Kongreß hatte. Es na hmen ferner teil von der französisc hen Seezeichenver­
waltung die Herren Bernard, Bourdelles, de Joly und als Sekretäre C h. Ribiere und A. 
Blonde !, ferner der Chef des niederländisc hen Lotswesens, de Bruyne, und Vertreter von 
Ri jkswaterstaat ( N L) und aus Deutsc hland. Trinity House, der Seezeichendienst in England, 
war durc h Engineer in Chief, Sir James Douglass, vertreten. 
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Für das Seezeichenthema waren 10 Beiträge eingegangen. Sie wurden wie folgt auf die 
Sitzungen verteilt : 
1. Tag : Ribiere, C h. (F) : Investigations into and experiments on compressed air sound signals. 
Kenward, J. (GB) : S hip lights and collisions. 
2. Tag : Blonde!, A. ( F) :  On Flash-lights and P hysiological Perception of instantaneous 
Lights. 
Bourdelles, 0. ( F) : T he luminous Power of Light house Apparatus. 
3. Tag : Douglass, W. T .  (GB) : On t he more efficient illumination of estuaries and rivers. 
Lo Gatto, D. ( I) :  Harbour lights, Buoys and Beacons in Italy. 
Blonde!, A. (F) : On t he electric machinery and arc light of Light houses. 
4. Tag : Stevenson, D. A. (GB) : Notes on the Progress of Lighthouses. 
Lo Gatto, D. ( I) :  Comparison of Gas and Electric light in Lighthouses with optical 
apparatus of !arge dimensions. 
Hodgkinson, G. (T) : T he Turkish and Egyptian Lighting and Lightdues in t he Red 
Sea. 
Es waren also schon weitgefächerte Beiträge über tec hnische Fragen, vor allem der Leuc ht­
feuer, aber auc h der Luftschallsender, ferner Mitteilungen über Stand der Bezeichnungen in 
versc hiedenen Ländern eingegangen. Man fing an, sic h mit einzelnen Problemen eingehender 
zu befassen. Es gab inzwischen immer mehr wissenschaftlich und tec hnisc h zu behandelnde 
Aufgaben, die über das frü her vorherrsc hende Handwerklich- Empirische hinausgingen. Das 
machte den Erfa hrungsaustausch zwischen den Diensten noch notwendiger. 
In London war entsprechend der damaligen Bedeutung im Seezeichenwesen das Hauptthe­
ma der Fortsc hritt der Leuc htfeuertechnik. Durch den Bau von Drehoptiken, bei denen nach 
dem Vorschlag von Bourdelle (F) Sc heinwerferoptiken einzeln oder in Gruppen auf einem 
Drehtisch angeordnet waren, der auf Quecksilber leicht drehbar gelagert war, konnten jetzt 
verschiedene Kennungen mit se hr kurzen Lichterscheinungen erzeugt werden. Diese Drehop­
tiken hatten außerdem den Vorteil, daß alle damals üblichen Lichtquellen, Öllampen, elektri­
schen Bogenlampen und Gasglü hlicht, in i hnen verwendet werden konnten. Die kurzen, aber 
auffälligen Blitze führten zu der Frage, ob und wie sie von Bord aus erkannt werden konnten 
und ob sie für die Schiffsführung zur Ortung ausreichten. Blonde! ( F) (1863-1938) hatte sic h 
dann auch dieser Frage in seinem Beitrag über die an Bord wirksame Lichtstärke von Blitzken­
nungen im Vergleich zu ununterbroc henen Lichtern angenommen. Er hatte hierzu schon 
damals Versuche im Laboratorium durchgefü hrt und sie wissensc haftlic h ausgewertet. Dieses 
T hema hat bis in die neueste Zeit Wissenschaftler und Praktiker beschäftigt. Auch eine 
Berec hnung der Lichtstärke von Leuc htfeuern an Stelle einer empirischen Schätzung wurde in 
London be handelt. Die Diskussion war durch die 1876 von Allard (F) veröffentlichte Formel12 
angeregt worden : 
E= b ·T· 
X 
E = Beleuc htungsstärke am Auge des Beobachters 
J = Lichtstärke 
x = Entfernung 
T = Transmissionsziffer der Atmosphäre 
Öl, Gas und Elektrizität traten als Energ iequellen für den Seezeichenbetrieb in Konkurrenz. 
Man sprach darüber. Das war der Anfang langjä hriger Erörterungen über Leuc htfeuer, nicht 
nur von der lic httechnisc hen, sondern auch zune hmend von der wirtschaftlic hen und betriebli­
chen Seite. 
Interessant ist, das sc hon in der London- Konferenz 1893 als Ersatz für die üblic he Schiffs­
form von Feuerschiffen auf große runde Sc hwimmkörper als Träger für Leuchtfeuer hingewie­
sen wurde. Es wurden Beispiele aus Rußland, England und Australien genannt. Die Großton­
nen, die heute vielfac h an Stelle von Feuersc hiffen ausgelegt werden, hatten also schon damals 
ihre Vorläufer. Auch Nac hrichtenverbindungen von Feuerschiffen mit Land wurden ange­
sprochen. Man erwähnte in dem Zusammen hang »Coast Telegraph Communication<<. 
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Berichte über den Stand der Betonnung und Befeuerung an versc hiedenen Küsten rundeten 
das Bild des Seezeichenwesens in dieser Zeit ab. 
Auc h auf diesem Kongreß wurden die Sitzungen durch Besichtigungen in London und 
Exkursionen nac h Liverpool, Glasgow und Sunderland ergänzt. Man folgte damit den Be­
sc hlüssen von Paris. 
Es zeigte sich in der regen Teilna hme und der Za hl der Beiträge, daß die internationale 
Zusammenarbeit auf diesem sich zu einem Spezialgebiet der an gewandten Technik entwickeln­
den Arbeitsbereich ein allgemeines Bedürfn is war. 
2. Die Schiffahrtskongresse von AI PCN I P IANC vor dem ersten 
Weltkrieg 
2.1. VIII. Internationaler Schif ahrtskongreß Paris 1900 
Mit dem Kongreß in London 1893 schließt aber schon ein erster Abschnitt der internationalen 
Seezeic hen-Zusammenkün fte. Die auf dem Kongreß in Paris 1889 gebildete >>Commission 
Permanent des Congres des Travaux Maritimes« hatte mit einem »Congres de Ia Navigation 
Interieure«, der sc hon 189 2  in Paris zu seinem V. Kongreß zusammengekommen war, Verbin­
dung aufgenommen mit dem Ziel, beide Veranstaltungen zu vereinigen. Die Ähnlichkeit der 
Aufgaben und die Schwierigkeit einer klaren Trennung zwischen See- und Binnenbereich 
legten dies na he. Die Verhandlungen zogen sich hin.13 Aus Anlaß des V I. Binnensc hi Hahns­
kongresses 1894 in Den Haag und des V I I. 1898 in Brüssel kam man wieder zusammen und 
einigte sic h auf einen gemeinsamen »Congres International de Navigation<< mit der Organisa­
tion der »Association Internationale Permanente des Congres de Navigation« (AIPCN/ 
P IA NC) mit Sitz in Brüssel als Träger der Kongresse. Auf dem ersten gemeinsamen Kongreß, 
der als V I I I. gezä hlt wurde und der 1900 aus Anlaß der Weltausstellung wieder in Paris 
stattfand, wurden diese Besc hlüsse angenommen. Damit begann die Reihe der A IPCN/ 
PIANC- Kongresse, auf denen nun neben Binnenschiffahrts- und Seeschi ffahrtsfragen auch 
Seezeic hen be handelt werden sollten, und die Stätten für die Zusammenarbeit wurden. 
Die Beiträge werden jetzt aber durc h eine »Ständige Kommission« bestimmt. Diese Kom­
mission war zwar weltweit, aber kaum durch Seezeichenfachleute besetzt. Um den nun sehr 
weiten Bereich von See- und Binnenwasserstraßen in einem Kongreß bewältigen zu können, 
mußte man sich besc hränken. Man ließ nur nocn vorher formulierte » Fragen« und »Mitteilun­
gen« zu. Die » Fragen« sollten während der Tagung diskutiert werden, die »Mitteilungen« nur, 
wenn da für noch Zeit blieb. Seezeichen kommen innerhalb dieser Regeln auf den Kongressen 
noch zur Sprache, aber doch sehr unterschiedlic h. Es gab zwar inzwischen in der technischen 
Welt auch andere Wege zur Information, wie Veranstaltungen von Ingenieurverbänden oder 
tec hnische Zeitschri ften, aber die Kongresse behielten merkwürdigerweise doch i hre Bedeu­
tung für die Verbindung zwisc hen den Seezeichendiensten und für ihren Erfa hrungsaustausch. 
Sie gaben regelmäßig Gelegen heit zu Fachgesprächen und zur Darstellung der Seezeichenar­
beiten, wenn auch manchmal nur »auf den Fluren« der Kongresse. 
Für den AIPC N/PIANC Kongreß Paris 1900 war für die Seezeichen eine » Frage« : Neueste 
Fortschritte in der Küstenbefeuerung und in der Betonnung der Küsten (Progres les plus recents 
de l'eclairage et du balisage des cotes) (6. Frage, 3. Abteilung Seesc hi ffa hrt, Bauausfü hrungen) 
zugelassen. Hierfür wurden drei Beiträge14 eingesandt : 
- Körte, W. und Truhlsen ( D) :  Fortschritte des Leuchtfeuerwesens in Deutschland, 
- Millis, J. (USA) : Der Leuc htturm- Dienst in den Vereinigten Staaten, 
- Ribiere, C h. (F) : Neueste Fortsc hritte in der Küstenbefeuerung und der Betonnung. 
Diese drei Beiträge geben einen hervorragenden Einblick in den Stand der Seezeichentechnik 
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Glühstrümpfe um 1900 
noch die L euchtfeu er. Es wurden Spezialfrag en der T echnik, aber auch schon d er Physiologie 
d es Sehens und B eispiel e  von B ez eichnungen ganzer Küst enabsc hnitt e erört ert. Ribier e (F) 
erläut erte an Hand d er Entwicklung in Frankr eic h die B emü hungen seit Fr esn el. Di e 4-
Dochtlamp e von Arago und Fr esn el wurde zur 5-b is 6-Dochtlampe ausgebaut, vom Pflanz en­
öl kam man zu Mineralöl als Br ennstoff. Der 188 5 von Auer von W elsbac h (1858-19 29) 
g eschaffene Glühstrumpf brac hte  einen entscheidend en Fortschritt für d ie Lichtstärke d er 
L euc htf euer. 1894 war hi erfür von der französischen S eezeichenv erwaltung >Phares et Balises< 
ein Spezialbrenner entwickelt worden, der eine hohe L euc htdicht e  err eichen li eß. Für ihn 
eign ete sich Gas und P etrol eum als Br ennstoff. 1881 hatt e man für wichtige Anst euerungsf eu er 
in Frankr eic h  elektrische Bogenlampen eingeführt. Mit di es er Lichtqu ell e und Scheinwerf er­
optik en konnten starke Blitz e von 0,75 sec auc h in Grupp enkennungen erzeugt w erd en. Zu 
d er Str eitfrage, wie w eit L euchtf euer mit sehr kurz en Lic ht erscheinungen von der Schiffahn 
angenommen w erden, war inzwischen von C harp enti er (F) di e Aufnahmefä higkeit des 
m ensc hlichen Auges untersucht worden. Für w eiß es Licht wurde als unter e  Gr enz e ein e 
Blitzdauer von 0,1 sec f estgest ellt. Diese kurz en Blitz e wären auch p eilbar, wenn d ie Wied er­
k ehr der Licht ersc heinungen klein ist, so zum B eispiel, wenn ein Licht von 0,1 s ec m indest ens 
alle 5 s ec zu s ehen sei. Die Entwicklung der Drehf euer hatt e auch zur Folg e, daß man die 
Zusamm en häng e von Lichtstärk e, L euchtdichte, Wirkung von Optik und ihrer Schleifgenau­
igkeit untersuc hen mußte. Es wurden von C h. Ribier e erst e Vorschläge für di e Messungen der 
Qualität d er Fr esn elprofil e gemac ht. Lic ht und Sehen wurde intensiv zwischen den Teilneh­
m ern auf diesem Kongr eß b esprochen. 
Ab er auch der B etrieb unb ewacht er L euc htfeuer und b emannt er F euerschiffe sowi e der Bau 
von L euc httonn en wurde von Ch. Rib ier e angesprochen. Di e B etonnung an d er französischen 
Küst e war erstmals in ein em V erz eichnis zusamm engest ellt und für die Schiffa hn veröff ent­
licht worden, wie es die S eekonf er enz von Washington 188915 empfohl en hatt e. 
D er B eitrag von Kört e (1855-1914) und Truhlsen (D)16 ergänzt e d en B ericht von Ribier e 
durc h Darst ellung d er B ef euerung ganz er Fa hrwasser (Auß en -W eser, Auß en-Ems, Fl ensbur­
ger Förde). Hier waren s eit 1885 groß e L euchttürm e g ebaut worden. Der bekanntest e ist d er 
im Seemündungsgebiet der Auß en -Wes er 1883-1885 erricht ete  L euc htturm » Rot ersand«. Für 
d en L euchtturm »Wang eroog e<< war 1893 ein e  el ektrische Z entral e g ebaut worden, di e nicht 
nur di e Bogenlampe dies es F eu ers, sondern ab 189 5 über ein 15 km lang es Kabel auch das in S ee 
st ehende F eu er » Rot ersand« mit sein er Bogenlampe versorgt e. Auch versuc hsweis e  auf d er 
Jade ausgel egte el ektrisc he L euchttonnen b ekamen ihr en Strom üb er Kabel von dieser Z entra­
l e. Als Tonn en wurden hi erfür Spi er en, denen zur Er höhung des Auftri ebs ein ringförmiger 
Schwimmkörper überg esc hob en war, b enutzt. S ie war en o hn e  K ette unmittelbar an d em 
Ankerst ein b ef estigt, um ein Abdr ehen der Kabel zu verhindern. Dies war ein e Konstruktion, 
di e heute als »resili ent b eacon« b ekannt ist. 
Körte trug ein e von ihm entwick elt e B er echnung für die geometrische Anordnung von 
Ober - und Unt erf euer von Richtf euern und die dadurch err eic hbare G enauigk eit des Erk en­
n ens der R ichtlini e vor. Er hatt e Richtf euer zusamm en mit L eitfeuern für di e B ez eichnung der 
engen Seewasserstraß en im d eutsc hen B ereic h verwendet. Als Z eichen der damals sc hon 
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wirksamen Zusammenarbeit kann man ansehen, daß Körte für das neue starke Leuchtfeuer auf 
Helgoland ausdrücklich das Vorbild des französischen Feuers »Eckmühl<< nannte. 
Der 98 km lange Kaiser-Wilhelm- Kanal, heute Nord- Ostsee- Kanal, erhielt für die Nacht­
fahrt elektrische Glühlampen auf seinen Ufern. Die Stromversorgung wurde mit einem 
Gleichstromnetz erreicht. Durch besondere Schaltung konnte ein Stromabfall für die im 
Abstand von etwa 200 Meter stehenden Lampen vermieden werden. 
Kenward (GB) wies auf die britischen Beiträge zur Entwicklung hin und nannte die Namen 
Stevenson, Chance und Douglas. Hojer (S) berichtete über Erfahrungen mit unbewachten 
Leuchtfeuern, besonders im Winter. 
Auch die Personalfrage für Leuchtfeuer war schon ein T hema des Erfahrungsaustausches in 
Paris geworden, ausgelöst durch die Frage von Salazar (Mexiko), welche Anforderungen an 
das Personal zu stellen seien und wie man es ausbilden solle. 
Über die Bedeutung der Konferenz gibt wohl Ch. Ribiere ( F) die Meinung der Teilnehmer 
gut wieder : Neue Anstrengungen sind nötig wegen der im Zusammenhang mit dem ständigen 
Steigen der Geschwindigkeit und der Bedeutung der Schiffe immer wachsenden Forderungen 
der Schiffahrt und er fährt fort: ParIa diffusion des resultats acquis et !es echanges d'idees qu'ils 
provoquent, !es Congres peuvent faciliter cette ceuvre, qui interesse au plus haut point toutes !es 
nations maritimes. 
2.2. IX. Internationaler Schiffahrtskongreß Düsseldorf 1902 
Schon 1902 fand der nächste A IPCN/P IANC Kongreß in Düsseldorf17, aber in leicht verän­
derter Organisation statt. Aufgrund der Erfahrungen der vorhergehenden Kongresse und nach 
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R. W. Körte. (Foto Weule) 
d en von d er »Ständigen Kommission<  1901 f estgel egt en R egeln gliederte man die V eranstal­
tung von j etzt ab in di e b eiden Abteilungen Binn enschiffahn und Seeschiffa hrt. Für j ed e  
Abteilung li eß man >>Frag en<< und >>Mitteilungen << zu. Für Seez eichen wurde die Abteilung 
S eeschiffahn zuständig. In Düss eldorf ergaben sich für di e erste Abteilung, Binnenschiffahrt, 
3 Fragen und 16 Mitteilungen und für di e zweit e, Seesc hiffa hrt, 3 Fragen und 11 Mitteilung en, 
darunter 2 Mitteilungen über Seez eichen18 
- Schutz d er L euc htf eu er und sonstig en S eez eichen gegen B eeinträchtigung ihrer Wirkung 
durch private Anlagen (Protection d es Phar es et autr e signaux maritimes contr e !es pre judi­
c es causes a l eur fonctionn ement par !es installations privees) 2. Abteilung, 2. Mitteilung. 
- Fortsc hritte auf d em Gebiet e  d es Seezeichenwesens (Progres faits dans l'organisation d es 
Signaux maritim es) 2. Abteilung, 4. Mitteilung. 
Zum ersten T hema waren B eiträge von de J oly ( F )19 und von J ust und Suadicani (D)20 geli ef ert. 
Zum zweit en T hema gab es nur ein en B eitrag von W. Körte (D).21 
Das war ein e  v erschwindend kl ein e Zahl gegenüber d en übrig en 89 B eiträgen. D er Abstand 
zu Paris war wohl doch zu kurz für die Seez eichen. Aber die 3 B eiträge sind doc h ein e  weiter e  
inter essante Dokumentation d er Probl eme, mit d en en sich die Seezeichenverwaltung en damals 
aus einanders etzen mußt en. Es war en nicht mehr technische Fragen allein e. An viel en Küsten 
war die Umwelt d er L euc htf euer schon damals so verändert, daß durch Bauten L euchtfeu er 
verdeckt wurden oder daß es nicht mehr möglich war, F euer, wie etwa Richtf euer, an ein er 
Stell e zu erricht en, wo si e für di e Schiffahn notw endig wurden. Auch begann in wachs endem 
Maß e die Wirkung der L euchtf eu er durch ander e  Lichter b eeinträchtigt zu w erden, so daß sie 
von Bord schw er oder gar nic ht m ehr erkennbar waren. An Hand d er B ericht e  tausc hte  man 
Erfahrungen über di e r echtlichen und verwaltungsmäßigen Möglichk eit en aus, di e Seezeichen­
diensten zur Abwehr bli eb en. Es gab aber auch Anr egung en für technisc he Maßnahm en, wie 
Umst ellung d er L euc htf euer mit f estem Licht auf Taktk ennungen oder ein e  bess er e, internatio­
nale F estlegung von Form und Farb e der Tonn en, die für Fahrwass erb ez eichnung genutzt 
w erden, damit sie schn eller und eindeutig von Tonn en für andere Zwecke unterschi ed en 
w erden könn en. 
Körte ( D) na hm in s ein em Fortschrittsb eric ht B ezug auf die erst 2 Ja hr e  vor her in Paris 
b ehandelten B eiträge. N eu war di e Erört erung von WasserschalL Die Unsicherheit d er Schall­
ausbr eitung in d er Luft hatte Körte dazu geführt, sic h auch mit d em Wasserschall intensiver zu 
b eschäftigen. Er fand im Wasser ein Schallmittel, das akustischen Trübungen und Störungen 
weit weniger unterworfen ist, als die Luft. Die Diskussion z eigte, daß auch in den USA in 
diesen Ja hren Wassersc hallversuche gemacht worden waren. 
Fortschritte für die L euchtf eueroptik en waren die von Körte entwickelten Fresnel-Profil e 
mit g ekrümmten S eit en. Sie brac hten den Vort eil ein er gerrauer en Herstellung und geringer er 
t heoretischer Ablenkungsf ehl er. Er hatt e damit di e Anr egung von C h. Ribier e in Paris 1900 
aufgegriffen, b esser e  Optiken zu schaffen. 
Leuchtturm South Foreland. (Foto Trinity 
Hause) 
2.3. X. Internationaler Schif ahrtskongreß Mailand 1905 
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Der näc hst e A IPC N/P IA NC Kongr eß war 1905 nach Mailand22 eing eladen worden. Für die 
1. Abteilung Binn enschiffa hn war en 4 Fragen und 6 Mitteilungen und für di e 2. Abt eilung 
Seeschiffa hn 4 Fragen und 7 Mitteilungen ausgewä hlt worden. Die S eez eic hen wurden mit 
ein er Mitteilung (2. Abt. 6. Mitteilung) berücksic htigt mit d em T hema: » Küstensignale -
F eu erschiff e- Tel egraphi e o hn e  Dra ht.« Hierzu war en 5 B ericht e  eing egang en: 
- Pullino, V.23 ( I): G en eralbericht. 
- Köne, W.24 ( D): L euc htfeuer und Nebelsignale an d en pr eußisc hen Küsten (F eux et signaux 
en usag e sur Ia cöte prussienn e). 
- Douglass, W.25 (GB): Die L euc htturmt ec hnik in Großbritanni en (L es P har es en Grande­
Br etagn e). 
- Ribier e, C h.26 (F): L euchtf euer und Leuchttürm e an den Küsten Frankr eichs (Signaux et 
bateauxphar es d es cöt es d e  Franc e). 
- Cattolica, PY ( I): L euchttürm e und S eez eic hen vom Standpunkt d er SchiHa hnsforderun­
g en (L es P hares et !es signaux au point de vu e des exig enc es nautiqu es). 
Auc h in Mailand waren die 5 S eez eichenbeiträge nur ein e  kl ein e Minder heit im V ergleich zu 
den 118 Kongr eßb eiträg en. 
Immer noc h waren die Leuc htfeuer das wichtigst e T hema. Deutlic h wird 1905 di e zun eh­
m end e B edeutung d er L euchttonn en, di e die Möglic hk eit en d er Nac htbez eic hnung stark 
erw eit ern. In Mailand wird aber auch zum ersten Mal ein e  möglic he Funkhil fe angesprochen. 
C h. Ribier e (F) stellt in sein em B eitrag fest: In derselben Zeit . . .  , [seit 1889] hat die Praxis 
schon dazu geführt, daß die befolgten Grundsätze und angewandten Mittel sich vervollkomm­
net und einheitlicher ausgestaltet haben; eine neue Technik ist so geschaffen worden, deren 
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Erfolge durch hinreichend lange Beobachtung genügend festgestellt werden konnten, um 
allgemeine Regeln daraus ableiten zu können. 
Das mac ht deutlic h, wie aktiv und erfolgreich die Zusammenarbeit zwischen den Seezei­
chendiensten in diesen Ja hrzehnten gewesen ist, um die wachsenden Aufgaben der Sic herung 
der Schiffa hrt erfolgreich zu erfüllen. Die Entwicklung zu dieser neuen Seezeichentechnik 
wird auch wieder in Mailand deutlich. 
Für Leuchtfeuer gab es Petroleumlampen mit bis zu 6 Dochten, Petroleumgasglühlicht, das 
bei weniger Ölverbrauch höhere Lichtstärken brachte, Ölgas, das in England für Feuersc hiffe 
und für Leuchttonnen verwendet wurde. 1905 waren nach Douglass (GB) 1317 Leuc httonnen 
ausgelegt. Mit Azetylen machte man in USA, Kanada und Schottland erste Versuc he. 
Während Körte ( D) über das System der Befeuerung ganzer Küstenabsc hnitte und die dabei 
augewandten Tec hniken berichtet, erläutert C h. Ribiere (F) vor allem die t heoretischen 
Überlegungen für Berec hnung und Planung und Bau von Leuchtfeuern. Auch die Diskussion 
über Gestaltung der Opt iken, ihre Schleifgenauigkeit und über Abna hmeforderungen wird 
wieder fortgefü hrt. 
Cattolico ( I) spricht T hemen an, die erst später wieder be handelt werden, wie die Blendung 
an Bord durch Leuchtfeuer oder den Bau von eisernen Leuchttürmen, die auch verschoben 
werden können. 
Alle Teilnehmer waren sic h einig, daß ein klares System der Leuchtfeuerkennungen, wie es 
durc h die Fortschritte der Lic httec hnik möglich wäre, für die Seeleute geschaffen werden 
müßte. 
Daneben werden aber immer stärker die Maßna hmen erörtert, die der Schiffa hrt auch bei 
Nebel hilfreich sein können. So setzt man sich weiter mit Akustik und der Hörbarkeit von 
Schallsignalen auseinander. Es wird wieder über Erfahrungen mit Luft- und Wasserschall 
berichtet. 
Als Blick in die Zukunft schreibt Pullino ( I) 1905 in seinem Generalberic ht: Eine der 
Ruhmestaten des jetzigen Jahrhunderts wird die sein, den Hertz'schen Wellen [H. R. Hertz 
1857-1894] eine große Anwendung zu geben . . .  Die Telegraphie ohne Draht, noch sehr jung, 
macht rasche und beständige Fortschritte und der Tag ist nicht mehr fern, wo man keinen 
Zweifel mehr an ihrer Wirksamkeit haben wird. Daher ist es nicht seltsam, daran zu denken, 
daß sie auch bei den Seezeichen angewendet werden könnte, um Küste und Klippen anzuzei­
gen . . .  Bei der geringen Entfernung, bei der ein Anzeigen der Gefahr genügen wird, könnte 
man die Leuchtfeuer mit Apparaten zur drahtlosen Telegraphie ausstatten, so daß sie damit 
beständig ihre Ordnungsnummer signalisieren könnten, während es genügen würde, daß die 
Schiffe nur mit dem Empfangsapparat ausgestattet wären. Dies zeigt, wie die Seezeic hendien­
ste d ie Fortschritte der Naturwissensc haften verfolgen und daraus Vorschläge für ihre Aufga­
ben ableiten. 
In Mailand wird ferner auf die Bedeutung eines gut organisierten Dienstes als Voraussetzung 
für einen zuverläss igen Seezeichenbetr ieb hingewiesen und auf die Veröffentlichungen in 
Leuc htfeuerverzeic hnissen und »Nachric hten für Seefa hrer<< als wichtige Verbindung zur 
Sc hiffa hrt. 
Wenn auch in der zusammenfassenden Veröffentlichung von A IPC N/P IANC über die 
Arbeiten der Schiffa hmkongresse 1885 bis 1912 zu den »Mitteilungen << für die 2. Abteilung in 
Mailand nur kurz vermerkt ist : Die vorgelegten Berichte sind zur Kenntnis genommen worden, 
so waren die Beiträge und die Diskussionen doch wertvoll und wirksam für die Zusammenar­
beit im Seezeic henwesen. 
2.4. XI. Internationaler Schiffahrtskongreß St. Petersburg 1908 
Dieser A IPC N/P IA NC Kongreß28 hatte zwar für die Seesc hiffahrt 5 Fragen und 4 Mitteilun­
gen vorgesehen, aber die Seezeic hen nicht berücksic htigt. In der 4. Frage der Seesc hiffahrt: 
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kalsky (SU/9 in seinem Beitrag angesproc hen. Er nannte drei Bedingungen für die Sic herheit: 
Betonnung und Befeuerung der Küste, seemännische Ausbildung und Kartenwesen. Man war 
sich darüber einig, daß es notwendig ist, die Arten der Betonnung und der Karten in jedem 
Land einheitlich zu gestalten. Die vorhandenen Verschiedenheiten sind für die Schif ahrt 
hinderlich. 
In einem Beschluß drückt der Kongreß den Wunsch aus: 
1. daß die Frage ( Ein heitlichkeit der Bezeichnung) auf Antrag einer Regierung, welche die 
Kaiserlic h Russische sein dürfte, einer internationalen Konferenz unterworfen werden, die 
aus Seeleuten und Bauingenieuren zusammenzusetzen wäre; 
2. daß diese Fragen von neuem bei dem nächsten Kongreß besproc hen werden. 
Dieser Kongreß hat also nicht unmittelbar dem technischen Erfa hrungsaustausch gedient, hat 
aber das seit der Seekonferenz Washington 1889 schwebende Problem der ein heitlic hen 
Bezeichnung, der >> Unification<< , wieder verstärkt in die Diskuss ion gebracht. 
2.5. XII. Internationaler Schiffahrtskongreß Philadelphia 1912 
1912 kam man zum ersten Mal zu einem A IPC N/PIANC Kongreß außer halb Europas in 
P hiladelphia, USA, zusammen.3° Für die Seezeichen hatte die »Ständige Kommission<< eine 
Mitteilung vorgese hen: Sicher heit der Sc hiffa hrt. Leuchttonnen. 8 Beiträge waren hierzu 
geliefert worden: 
- Putnam, G. R.31 (USA): Generalberic ht; 
- Braun32 (D): Leuchttonnen an den preußisc hen Küsten; 
- Millis, }.33 ( USA ) :  Sicherung der Schi ffa hn auf den Großen Seen; 
- de Joly, G.34 ( F ) :  Sicherung der Seeschiffa hrt. Leuchttonnen; 
- Stevenson, D. A.35 (GB ) :  Leuchttonnen als Hilfsmittel der Sc hiffa hrt; 
- van Braam van V loten, P.36 ( NL ): Mitteilung über die Befeuerung der holländischen Küste; 
- von Sc hokalsky, }.37 (SU): Sic her heit der Seesc hiffahrt; 
- Grönwall, U.38 (S): Neue Methode zur selbsttätigen Befeuerung von Leuchttürmen, Feuer-
schiffen und Leuc httonnen in Schweden. 
Diese Beiträge wurden an einem Vormittag, am 27. 5. 1912, nach der »Mitteilung<< über 
» Kräftige Bagger, Mittel zum Entfernen von Felsen unter Wasser<< be handelt. Für beide 
T hemen stand nur die Zeit von 930 bis 12°0 zur Verfügung. 
P. van Braam van Vloten 
Plan der Kennungen der 
niederländischen Leucht­
feuer 1912 
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Während bisher die Leuchtfeuer vorherrschend waren, traten in Philadelphia deutlicher 
neben sie die Leuchttonnen mit ihren technischen und Betriebsfragen, das wissenschaftliche 
Versuchswesen für Seezeichen und die >> Hertz'schen Nebelsignale<< . 
Die Themenwahl der >>Mitteilung« war insofern richtig, als der wichtigste Beitrag zur 
Sicherheit der Schiffahn in den letzten Jahren vor 1 912 die weitere Entwicklung der Leucht­
tonnen war. Sie bildeten eine sehr erwünschte Ergänzung zu Leuchtfeuern an Land und zu 
Feuerschiffen, denn sie erlaubten, Fahrwasser für die Nachtfahrt so zu erleuchten wie die 
Straßen an LJnd. Mit ihnen konnten auch vorgeschobene Untiefen bei Nacht bezeichnet 
werden. Der große Fortschritt für Leuchttonnen war der Gasglühstrumpf. Er gab mehr Licht 
und erlaubte die Verwendung vieler Gasarten. Steinkohlengas war möglich, aber es war teurer 
und die Lichtleistung blieb unter der von Ölgas. Mit einem Spezialgas, das nach dem Erfinder 
Blau den Namen >>Blaugas« hatte, erreichte man nach de Joly etwa 30% mehr Licht als mit 
Ölgas. Frankreich hatte aber schon von 1 905  bis 1 90 9  alle Leuchttonnen auf Gasglühlicht mit 
Ölgas umgestellt. Preußen hatte dagegen das neue Blaugas mit Erfolg auf Leuchttonnen und 
für kleine Leuchtfeuer eingeführt. Auch in den USA wurde die Mehrzahl der 1 9 12 betriebenen 
1 287 Leuchttonnen mit Gasglühlicht beleuchtet (Putnam). In Skandinavien wurde die Ent­
wicklung der Leuchttonnen durch die Arbeiten von Dalen (18 69 -1 9 3 7) bestimmt. Für die 
Verwendung von Azetylen in gelöster Form hatte Dalen Kennungsgeber und ein »Sonnenven­
til« entwickelt. Sie erlaubten sehr kurze Blitze und schalteten das Feuer am Tage ab. Beides trug 
zur Gasersparnis bei und damit zur Wirtschaftlichkeit des Betriebes (Grönwall, S.). 
Auch Schottland und Kanada machten Versuche mit Azetylentonnen. 
Gesprochen wurde auch über Konstruktion und Abmessungen der Leuchttonnen. DeJoly 
stellte fest, daß Tonnen mit 18m3 oder 31m3 Inhalt des Tonnenkörpers, wie sie in Frankreich 
gebraucht werden, schon mit kleinen Feuerschiffen verglichen werden können. Feuerschiffe 
mit Besatzung, kräftigem Leuchtfeuer, Luftschallsender und vielleicht auch Wasserschallsen­
der sollten daher nach de J oly nur für Ansteuerungspositionen eingesetzt werden, da sie zu den 
teuersten Teilen der Seebefeuerung gehören. 
Eine Folge des wachsenden Einsatzes von Tonnen ist der Bedarf an Schiffen, die geeignet 
sind, Leuchttonnen auszulegen und einzuziehen sowie für Gasnachfüllung zu sorgen. Es 
entstanden daher in jener Zeit auch viele Tonnenhöfe mit Spezialwerkstätten für die Unterhal­
tung und Lagerung der Tonnen und Pflege der Seelaternen. Sie waren auch meistens die 
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Heimathäfen für die Spezialschiffe. Der Gasnachschub erforderte eine besondere Organisa­
tion. Man berichtete, daß in Frankreich, den Niederlanden und in Deutschland die Verwaltun­
gen sich zu eigenen Gasanstalten entschlossen hatten. De J oly nennt für Frankreich damals: 6 
Gasanstalten, 7 Seezeichenschiffe, die für 133 Tonnenpositionen, 3 Feuerschiffe ohne Besat­
zung und 3 Feuerschiffe mit Besatzung und für die Versorgung der Leuchttürme in See tätig 
sind. 
Van Braam van Vloten erläutert einen General-Plan für die niederländische Küste zur 
Verbesserung der Befeuerung. Durch differenzierten Einsatz der jetzt möglichen Lichtquellen 
soll eine wirtSchaftlichere und doch wirkungsvollere Nachtbezeichnung erreicht werden. Die 
wichtigsten Ansteuerungsfeuer werden auf elektrisches Bogenlicht umgestellt. Für die kleine­
ren Feuer ist Petroleumglühlicht vorgesehen, für das man einen besonders günstigen Brenn­
stoff »Pharoline« entwickelt hatte. Zugleich werden systematisch die Kennungen über die 
Küste so verteilt, daß sie für die vorbeifahrende Schiffahn eine eindeutige Orientierung 
ermöglichen. 
Das Versuchswesen hatte für die Seezeichen schon große Bedeutung bekommen. Die 
Niederlande hatten daher unter Benutzung der Erfahrungen in Frankreich und Deutschland 
1909 in Scheveningen eine >>Leuchtfeuerprüfanstalt<< gebaut und in Betrieb genommen. Hier 
wurden die Brennstoffe für Leuchtfeuer auf ihre Qualität geprüft, Optiken und Lichtquellen 
gemessen und abgenommen. Es werden aber auch Sichtbeobachtungen der Leuchtfeuer, die 
Ribiere in Mailand 1905 für die Beurteilung der Sichtbarkeit der Leuchtfeuer vorgeschlagen 
hatte und die seit 1907 in Holland daraufhin durchgeführt wurden, hier ausgewertet. 
Im Leuchtturmbau fing man an, Beton zu verwenden. 
Millis (USA) wertete die Unfallstatistik für die Großen Seen aus; die durch Unfälle entstan­
denen Schäden nahm er als Begründung für Maßnahmen zur Sicherung der Schiffahrt. Es ist 
der Anfang einer Kosten-Nutzenbetrachtung. 
Für die Funkhilfen wurde festgestellt, daß für das neueFeuerschiffLE HAVRE ein >>Hertz­
sches Nebelsignal« vorgesehen war. Auch für Quessant und Isle de Sein lagen entsprechende 
Die »Proefstation·« in Scheveningen um 1909 
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FeuerschiffLE HAVRE. Man beachte die Funkfeuer-Antenne 
Pläne vor, um die Ansteuerung von Brest zu verbessern. Für den Fährverkehr Deutschland­
Schweden liefen in Sassnitz/ Arkona praktische Versuche unter der Benutzung der drahtlosen 
Telegraphie. Das Schiff hat Empfangs-, die Küstenstation Gebeapparate, so daß der Schiffer aus 
den Signalen auf die Lage der Küste schließen kann. 
Der Kongreß von Philadelphia hat schon in Beiträgen und Diskussionen die folgenden 
Themen in irgendeiner Form angesprochen: 
- Berechnung von Leuchtfeuern; 
- Bau von Leuchttürmen; 
- Schwimmende Seezeichen; 
- Seezeichenfahrzeuge und Landanlagen für den Betrieb; 
- Energiequellen; 
- Licht und Sehen; 
- Schall und Hören; 
- Funktechnische Seezeichen; 
- Organisation. 
Aber die Zeit für eine eingehende Behandlung der Themen war zu kurz. 
Exkursionen an der Ostküste von Boston bis Cap May, zu den Großen Seen und auf dem 
St. Lorenzstrom bis Quebec gaben den Teilnehmern Gelegenheit zu weiteren Fachgesprächen 
und zu einem unmittelbaren Eindruck von Wasserstraßen im See- und Binnenbereich mit ihren 
Verkehrsanlagen in USA und in Kanada. 
3. Die SchiffahrtskongresseAI PCN/ PIANCnach dem ersten 
Weltkrieg 
3.1. XIII. Internationaler Schiffahrtskongreß London 1923 
Der erste Weltkrieg unterbrach die internationale Zusammenarbeit auch im Seezeichenwesen. 
Der nächste A IPCN/PIA NC Schiffahrtskongreß fand daher erst 1923 in London39 statt. 
Diesmal war für Seezeichen eine »Mitteilung<< vorgesehen: »Principaux progres realises dans 
l'eclairage, le balisage ou Ia signalisation des cötes; unification (standardisation) des characteres 
de Ia signalisation maritime<< (Abt. 2., 4. Mitteilung). 
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15 B eiträge hierzu wurden gezählt. D as war en fast doppelt sovi el wi e für Phil ad elphia 1912. 
D as z eigt das Inter ess e an S eez eich en, aber auch das steig end e B edürfnis n ach Erf ahrungs aus ­
t ausch und Zus amm en arb eit auf di es em Spezialgebiet. Etwa 20 Teiln ehm er aus d en Ländern 
B elgi en, Ni ed erlande, Fr ankreich, Gr oßbritannien, USA, Schweden, Spanien, Japan und 
UdSSR b eteiligten sich an der Diskussi on. Auch ein V ertr et er d es Völkerbundes n ahm zu 
einigen Punkten d as W ort. Für die vi elen B eiträge stand aber offiziell nur ein h alber T ag zur 
Verfügung. Die B ericht e l assen di e immer mehr ins Br eite geh end en Aufgab en erk enn en. 
L euchtf euert echnik, L euchtt onn en und F euerschiff e, N eb elsignal e  durch Luft- oder W ass er ­
schal l  oder durch Funkf eu er n ehmen jetzt f ast gl eichen R aum ein. 
Die »Mitt eilung« war so  allg em ein f ormuli ert, d aß w enigstens in den B eiträgen all e  di ese  
B er eiche b erührt w erden k onnten. Für die L euchtfeu er waren F ortschritte v or all em durch die 
Entwicklung der elektrischen Glühlampen mit G asfüllung und d em D oppelwendel-L eucht­
körper (Fil am entt0 erzielt worden. Sie k onnten jetzt in vielen L euchtf eu ern di e el ektrisch e 
B ogenlampe ersetz en. Sie erfordert en kein e dauernde B ew achung wi e die B og enlam pe und 
war en dadurch erh eblich billiger im B etrieb. Ab er auch üb er n eue  K ennungsgeb er und 
aut om atische Wechselv orrichtungen für Lichtquell en, di e unbew achten B etri eb sicher er 
m achten, wurde b erichtet. 
Für d en Bau v on L euchttürmen l agen Arbeit en über St ahlbeton v or. M an w ar aber in d er 
Diskussion zurückhaltend. 
Ein n eu es Pr obl em br achte die Luftf ahrt.41 Si e b enutzte dam als für Nachtflüg e auch S ee­
leuchtf euer. D as w ar Anl aß, sich mit d er K onstrukti on v on Optiken und L atern en zu b eschäf­
tigen, di e beiden V erk ehrsmitteln di en en k onnten. In der Diskussi on wurde auch auf di e 
Verwechslungsgef ahr für die Schiff ahn durch n eue  Luftleuchtf euer hingewi es en. 
Di e Zahl der L euchtt onn en h atte zugenomm en. Ihr e Konstruktion und ihr e Lichtquellen 
war en wieder im G espräch. W egen der viel en im Weltkri eg gesunken en Schiff e str ebte England 
ein e deutliche, b esonder e  Wrackbez eichnung durch Tonn en an. Es sei unmöglich, j ed es Wr ack 
durch ein F euerschiff zu b ezeichn en. Grün werde als >> Wrackf arb e« v org eschl ag en. 
Für di e F euerschiff e w ar en ihr e L euchtfeuer anlagen, Luft -und W ass erschallsender und die 
Energi ev ersorgung sowi e ihr Antrieb B erichtsthemen. Für di e Verbindung d er F euerschiff e 
mit L and wurde auf di e >> c ommunic ati ons r adi ogr aphiqu es << hingewi esen. 
Immer drängender w ar für di e S eez eich endi enst e di e Aufgab e  gew orden, br auchbar e  Seezei­
ch en zu finden, die auch während d er N ebelz eit wirks am sind. Es w aren V erbesserungen d er 
Luftsch alls end er erzi elt word en. Di e V ersuch e mit Wass ersch all wurden in USA f ortges etzt. 
D as H auptinter ess e l ag jed och b ei d er Anwendung der >> Hertzsch en Wellen<<. V ersuch e 
li ef en in Spani en, USA, Fr ankr eich, Gr oßbritannien, Italien und den Nied erl anden. M an h atte 
di e B edeutung d er Funkpeilung für di e Sich erheit d er Schiff ahn erk annt : Nous sommes 
seulement au debut de l'ere des services qu'il peut rendre, specialement pour la protection des 
navires en temps de brume (Putn am [USA]). Ab er l eider, so  stellte d e  R ouvill e ( F )  f est, g eht di e 
Entwicklung ohn e  einheitlich e Linie v or sich. Er schlug dah er v or, ein e intern ati on ale  K om­
missi on einzub eruf en, um die b est e Lösung für Funkpeilung (r elevem ent r adiogoniom etrique) 
festzulegen. Die W ahl der W ellenlängen hinge auß erdem von den intern ational en Abkommen 
d er F ernmeldev erw altung en ab. 
D er zweite Teil d es Mitteilungsth emas >> Unific ation d es ch ar acter es de l a  sign alisation 
m aritime<< nahm ein en v erhältnismäßig br eiten R aum in den B erichten und in d er Diskussion 
ein. Die B eschlüss e d er R egierungsk onf er enz en von Washington 1 889 und St. P et ersburg 1912 
war en, zum Teil durch d en Krieg b edingt, nicht durchgeführt worden. All e B et eiligt en w ar en 
sich einig, daß etw as get an werden müss e. Dies n ahm der Vertr et er d es Völk erbundes als 
Anr egung auf, d en Völk erbund für diese Fr age  zu inter essier en. 
Dieser K ongreß h atte n och stärker als Phil ad elphi a und M ail and d en immer größer w erden­
den B ereich d er Technik, d en die Seez eich en für ihre Aufgab en br auch en, d eutlich w erden 
l ass en. Di e sich dar aus ergeb enden Pr obleme konnten in d en kurz en Zeiten, di e hierfür in d en 
A IPCN/P IA NC K ongr ess en zur V erfügung st anden, imm er w eniger befri edig end angespr o-
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L inks : Elektrische Lampe mit Doppelwendel-Leuchtkörper. - Rechts : A. Gervais de Rouville, 
1882-1979 
chen werden. Die Notwend igkeit und der Nutzen e ines Erfahrungsaustausches unter Kolle­
gen war unbestr itten. Putnam ( USA) schlug daher vor, darauf h inzuw irken, daß in Zukunft 
neben den beiden Abteilungen (Sektionen) für Binnenschiffahn und Seeschiffahn e ine dritte 
für Seeze ichen in den SchiHahnskongressen e ingerich tet  we roe, damit e ine größere Zahl von 
S itzungen geboten würde und d ie Beschä ftigung m it Seeze ichen interna tional vertie ft werden 
könn te. Für Seeze ichen würden je tz t  in den Ländern hohe Aufwendungen geleis te t. Der 
Erfahrungsaustausch se i daher sehr wich tig. Van Braam van Vlo ten ( N L) (1871-19 40) unter­
stü tz te d iesen Vorschlag, wie d ie meisten Te ilnehmer. Er g ing aber noch e inen Schr itt we iter 
und füg te als Alterna tive hinzu, daß man überlegen solle, einen besonderen Organismus zu 
scha ffen, der s ich nur mit Seezeichen beschäftig t  ( constituer un organisme sp ec ial qu i s'occupe­
rait de ces ques tions ). 
Da auf d iesem Kongreß d ie Seezeichen nur im Rahmen e iner >> Mitte ilung « behandel t 
wurden, konnte nach den Sa tzungen e in »Beschluß« der Te ilnehmer n icht ge faß t werden. Die 
Verfolgung dieser Wünsche, so der Vors itzende S ir Maur ice Fitzmaurice (GB), müsse man 
dem Organ isa tionsausschuß des nächsten Kongresses überlassen. So schloß d iese Sitzung im 
Juli 1923 ohne e inen Fortschr itt oder e ine Lösung. Der Wunsch, d ie interna tionale Zusammen­
arbeit im Seeze ichenwesen auszubauen, war aber deutl ich ausgesprochen. D ie Verantwortl i­
chen waren sogar zu eigener Aktion bere it. 
A. de Rouv ille (1882-1979), Leiter der französ ischen Seeze ichend ienste, ergriff m it e inem 
Br ie f  vom 10. Dezember 19 23 42 d ie Initia tive. Er schr ieb an d ie Te ilnehmer von London und 
we itere Le iter von Seeze ichend iensten un ter Bezug auf d ie übere instimmende Me inung in 
London, daß Zusammenkünfte der Le iter der Diens te nü tzl ich se ien und man d iese Verb in ­
dung ausbauen soll te. Er schlug a ls ers ten Schr itt e inen regelmäß igen schr iftl ichen Austausch 
von Mitte ilungen über w ichtige Änderungen und Fortschr itte im Seezeichenwesen jedes 
Landes vor. Die Berich te soll ten jährlich zusammengestellt und an alle verteilt werden. Der 
Austausch solle »offic ieuse << se in, also e inen kollegialen Charakter haben. Dem Br ie f  wurde 
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e ine Zusammenstellung der französischen Ar beiten des Jahres 19 23 be igefügt. De Rouville 
erklärte s ich  bere it, d iese >>Commun ication« we iter auszubauen, wenn s ich  dafür weiteres 
Interesse ze ige. Damit war das Problem >>Erfahrungsaustausch<< unabhängig von den A IPCN/ 
P IA NC SchiHa hnskongressen akt iv aufgegr iffen. 
3.2. XIV. Internationaler Schiffahrtskongreß Kairo 1926 
In d iesem A IPCN /P IA NC Kongreß war weder e ine >> Frage« noch e ine >> M itte ilung« für 
Seezeichen vorgese hen.43 A ber von de Rouville ( F) und van Braam van Vloten ( N L) vor bere i­
tet, wurde während des Kongresses e ine ,, Reunion offic ieuse des C hefs de Serv ice de 1' eclairage 
et du bal isage des cötes« 44 organ is iert. Den Wünschen von London 19 23 und dem folgenden 
Br iefwec hsel entsprechend, wollte man den Erfahrungsaustausch fortführen und das weitere 
Vorgehen klären. 
D iese >> Reunion off ic ieuse« war e in Versuc h. Aber er gelang glänzend. Es war e ine kle ine 
internat ionale Seeze ic henkonferenz in Ka iro zusammengekommen. Te ilnehmer waren M it­
glieder von Seezeic hendiensten und Fachleute aus der Seeze ichenindustr ie. S ie kamen aus den 
Ländern Frankre ich, Italien, Span ien, den N iederlanden, Tunis, Ägy pten und USA. Auch e in 
Vertreter des Völker bundes nahm te il. Portugal und der Le iter des > > Bureau of L ighthouses« 
der USA, Commiss ioner G. R. Putnam, mußten s ich entschuld igen lassen. 
Nach e iner vorbere itenden S itzung in Alexandr ia kam man am 10. 12. 19 26  in Ka iro zur 
ersten S itzung zusammen. A. de Rouville wurde zum Präsidenten der >> Reunion« gewählt. 
Herr Benard (F) ü bernahm es, d ie N iederschr iften aller S itzungen zu fertigen. 
Zu den Planungen der >>Reunion« ge hörten auch > >Notes«, kurze Ber ichte von Fachleuten, 
als Anregungen für d ie Zusammenkunft. Es waren folgende Ber ichte gel iefert worden und 
vorher an d ie Teilnehmer verte ilt : 
1. Norton (P) : Ausbildungsstätten für Leuchtfeuerwärter und Ausbildung der ersten 
Leuchtfeuerwärter. 
2. Hägg, E. (S) : Bemerkungen ü ber den sc hwedischen Seezeichendienst. 
3. Lur ia, A. ( I) :  Der Seeze ichendienst in Italien. 
4. Dargenton, A. ( F) :  Berechnung der L ichtstärke in opt ischen Apparaten. 
5. van Braam van Vloten, P. ( N L) :  L ichtstärke von Blitzfeuern und Anga ben im Leuchtfeu-
erverzeichn is. 
6. G irette ( F) :  Ultraschallsignale. 
7. Blonde!, A. ( F) :  Ver besserungen an Luftschallsendern. 
8. Blonde !, A. ( F) :  Neue Funkfeuer in Frankre ich. 
9. van Braam van Vloten, P. ( N L) :  Neonlampen. 
10. Delaplace ( F) :  Gas BBT. 
D ie Ber ichte 1 bis 5 ( Norton bis van Braam van Vloten) wurden am Freitag, dem 10. 12. 
nac hmittags, d ie von 6 bis 9 (Girette bis van Braam van Vloten) am Sonnabend, dem 11. 12. 
vor- und nachm ittags und der Bericht 10 (Delaplace) am Montag, dem 13. 12. morgens 
durc hgesprochen. Anschl ießend wurde d ie >> unif ication«45, d ie Vere inhe itl ichung des Systems 
der Bezeichnung, erörtert. D ie letzte S itzung am D ienstag, dem 14.12. vormittags, d iente der 
Entsc he idung ü ber d ie we itere Arbe it. Am Nachmittag wurden d ie Ber ichte durch D iapos it ive 
von Hägg (S), van Braam van Vloten ( N L) und Serret ( E) m it Erläuterungen ergänzt. Man hatte 
also er hebl ich  mehr Zeit für Seezeichen als auf früheren A IPCN/P IANC Kongressen. 
Angeregt durch d ie >> Notes« kam e ine Aussprache über d ie damals akuten Fragen im Kre ise 
der Seezeichenfac hleute zustande. Es waren Fragen, d ie durch Erfa hrung und neue Kenntnisse 
für d ie Berechnung der Leuchtfeuer und durch Fortschr itte der Techniken für d ie verschiede­
nen Seezeichen entstanden waren. 
Zu dem T hema >> L icht und Sehen« ga b es wieder lebhafte D iskuss ionen ü ber d ie Berechnung 
der L ichtstärke der Feuer, ü ber d ie > >w irksame L ichtstärke« von Bl itzfeuern und ü ber d ie für 
Obe n: Das Feuer auf der Westmole von Bü­
sum mit einer Gruppe von Schallsendern, 
1952. - Rechts: Lampe des Feuerschif s TEXEL 
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die Beobachtu ng notwendige Mindestdaue r der Blitzfeue r, die auch in  f rüheren  Konfe re nzen 
schon beha ndelt worde n wa ren. Diskutie rt wu rde auch da rüber, was in  de n Leuchtfeue rve r­
zeich nisse n als optische, von de r Lichtstä rke abhä ngi ge, und als geo graphische, von der Höhe 
des Leuchtfeue rs u nd des Beobachterau ges übe r See abhä ngige Sichtweite a nzu gebe n sei. 
Du rch de n Beit ra g  übe r BBT-Gas trafe n die Ansichte n übe r die ve rschiedene n im Leuc ht­
feue rbetrieb ve rwendete n Gasa rte n wiede r aufeina nde r. Nach wie vo r steht dem BBT -Gas u nd 
dem Blau gas Azetylen ge ge nübe r. Die Gasart beeinflußt sta rk die Auswahl de r Ke nnungen. 
Ob sich im Betrieb Gas glühstrümpfe ode r offe ne Gasflamme n besse r bewäh re n, bleibt eine 
offene Fra ge. 
Die elektrische Glühlampe wa r so entwickelt wo rden, daß sie i nzwische n fü r klei ne u nd 
große Feuer ve rwendet we rden ko nnte. So si nd seit 19 20 fast a lle Leuchtfeue r in de n Niede r­
la nde n mit Glühlampe n bet rieben. 
I nte ressa nt ist de r Be richt aus Italie n, daß ma n dort Versuche mit Wind ge neratore n  fü r ein 
Leuchtfeue r (Pt. Lividonia) macht. Eine 7 5  Watt, 12 Volt Lampe soll damit ve rso rgt we rde n. 
Als Notst roma nla ge ist ei n Be nzinmoto r mit einem Ge nerato r vo rgesehe n. 
Feue rschiffe wu rden kurz a ngesproche n, und a n  Ha nd von Diapositiven wu rde n E rfa hru n­
gen übe r Leuchttu rmbauten ausgetauscht. Es wu rden alte u nd neue Baute n von Zie gelmaue r­
we rk bis zu Beton u nd Gußeisen gezeigt. 
Wichti g waren  auch wiede r die E rö rte runge n  über die Hi lfen  bei Nebel. Es kamen neue 
Techniken zur Sp rache. So hatte Fra nk reich fü r die Hafenei nfa hrt von Fäh rschiffe n nach Calais 
Ultraschall in  E rwä gung gezogen. Hiermit wollte ma n de n Fährschiffen auf 3 bis 4 Kilomete r 
Absta nd u nd Richtu ng zu r Einfah rt a nzeige n, ei ne Auf gabe, die e rst später durch Rada r 
ve rwirklicht we rden konnte. Auch de r Vo rschla g, Neonlampen fü r Hafe neinfahrte n zu ve r­
we nde n, ist ein Ve rsuch, die Nebelfah rt zu ve rbesse rn. E rfahrungen  auf Flu gplätze n füh rte n 
zu diesem Vo rschla g. 
· Weite re Fortsch ritte gab es bei de n schon >>klassische n< <  Luft - und Wasse rschallse nde rn, 
sowohl in de r Konstruktion als auch in  de r Ke nnt nis der Wellenmecha nik. Du rc h  Kombi na­
tion vo n zwei ode r meh r Se ndern übe reinande r e rreichte man eine Schallverstä rkung in de r 
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gewollten R ichtung. In Frankre ic h überlegte man, Luftsc hallsender über Funk fernzu­
schalten. 
D ie Diskuss ion über Funkfeuer beschränkte s ich noch auf allgeme ine Feststellungen, wie, 
daß man in Frankre ic h dam it gute Erfa hrungen gemac ht habe, daß in Span ien 5, in den 
N iederlanden 3 Funkfeuer in Betr ieb se ien und s ie für Ital ien und Tun is geplant se ien. An 
versc hiedenen anderen Küsten gab es auch schon Funkfeuer, w ie d ie M itte ilung ze igt, daß s ich  
für d ie Ansteuerung von New York, in Dänemark und in Deutschland d ie Kombinat ion von 
Funkfeuer- und Wasserschallze ichen bewährt haben soll. 
M it der fortsc hre itenden Techn is ierung der Seezeichen wurde auch d ie Ausb ildung der 
Leuchtfeuerw ärter und d ie Organ isat ion der Dienste imme r w icht iger. Portugal, Schweden 
und Italien berichteten über den bei ihnen festgelegten Ausb ildungsweg. E in Bild des Aufbaus 
ihrer D ienste gaben H ägg (S) und Luria ( I). 
Zu dem T hema »Un if icat ion<< werden nur techn ische Fragen, d ie für e ine Vere in heitl ichung 
bedeutsam se in könnten, erörtert. 
Organisat ion und Verlauf d ieser »Reunion off ic ieuse << in Ka iro best ät igte, daß e in Bedürfn is 
für Aussprachen im internat ionalen Kreis der Seezeichen interess ierten immer noch vorlag. 
Durch  d ie Ber ichte war e ine gew isse Ordnung für d ie D iskuss ionen erreic ht worden : Der erste 
Tag war den Seezeichendiensten und >> L icht und Se hen<< gewidmet, der zweite ganz den 
Nebelhilfen >>Schall und Funk<< und der dritte den Ene rg iequellen für Leuchtfeuer und techn i­
schen Fragen der >> Un if ication<< . Das Ergebnis der Schlußs itzung in Ka iro war dann auch der 
e inmütige Wunsch, d ie gesonderten Zusammenkünfte fortzufü hren. 
D ie Te ilnehmer beauftragten van Braam van Vloten ( N L), m it dem Tr inity Hause Verb in­
dung aufzunehmen, ob es bere it w äre, e ine n ächste Zusammenkunft zu organ is ieren. Als 
Namen für d iese Tagungen e in igte man s ich  auf >> Reunion off ic ieuse des representants des 
Services de Ia S ignalisat ion mar it ime«. Damit sollte noch e inmal unterstr ichen werden, daß es 
e ine fachtechnisc he, kolleg iale Zusammenkunft für den Erfa hrungsaustausch und n icht e ine 
Konferenz auf Regierungsebene se in sollte. 
D ie jährl ichen Übersichten, d ie von A .  de Rouville angeregt waren, und d ie Ber ichte der 
Kairoer Zusammenkunft sollten auch an andere Seezeichendienste, d ie n icht te ilgenommen 
hatten, versc hickt werden, um ihr Interesse zu wecken. E ine L iste der D ienste sollte A. de 
Rouville aufstellen. 
Das, was s ich  19 23 in London auf dem XI I I. Internat ionalen Schiffa hrtskongreß anbahnte, 
war m it dem Besc hluß der >>Reunion off ic ieuse des C hefs de Serv ice de l 'ecla irage et du balisage 
des cötes<< in Ka iro 192 6  endgült ig geworden : Die Verb indung der Seeze ic henzusammenkünf­
te m it den Internat ionalen SchiHa hnskongressen von A IPCN/PIANC, d ie se it Anfang des 
Ja hr hunderts bestanden hatte, war nunme hr gelöst. Es gab e inen e igenen Anfang. 
Wird fortgesetzt. 
Anmerkungen: 
Abkürzungen für die Ländernamen nach den internationalen Kraftfahrzeugzeichen: 
AUS Australien GB Vereinigtes Königreich PL Polen 
B Belgien GR Griechenland RA Argentinien 
BR Brasilien I Italien RCH Chile 
CDN Kanada IL Israel RI Indonesien 
D Deutschland, IND Indien S Schweden 
Bundesrepublik Deutsch- IRL Irland SF Finnland 
land IS Island SGP Singapur 
DDR Deutsche Demokratische J Japan SU UdSSR 
Republik N Norwegen USA Vereinigte Staaten 
DK Dänemark NL Niederlande W AN Nigeria 
E Spanien NZ Neuseeland YU Jugoslawien 
ET Ägypten P Portugal YV Venezuela 
F Frankreich PA Panama ZA Südafrika 
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